The English Landed Aristocracy and the Railways in the 19th Century (2) by 阿知羅, 隆雄
Title19世紀中葉期イギリスのファーニスにおける地主掌握下の鉄道建設 - 大土地所有貴族と鉄道業(2) -
Author(s)阿知羅, 隆雄










財政家としてのベームーパヴヱルク(上)..…・・八 木 紀一郎 1 
多国籍企業と内部化理論(下).•• ..•...••• •• .........板木雅彦 16 
現代ソ連における中小企業の機能…・・ ・司・溝 端 佐号史 31 
都市計画行政と郊外開発ーー・・・ 一........) 1 瀬光義 51 
19世紀中葉期イギリ九のファーニ九における





































ことはなく， もっぱら，スタファドシア，サウ λ ・ウェー ノレズ， ヨ-!7シアの
ウエスト・ライディングなどの製鉄業地域に移出されていた。鉱山から半島の
ここかしこに分散する積出埠頭までの搬出は，原始的な農民の荷馬車 farmers'












2) これは，マルクス本間泊蓄積論の槙心的視点の一つであるが， この整理はj 尾崎芳治「蛍働と
士地所有の歴史理論J (同民主宰円『経請史研究会JI1983年10月23日報告〉による。
3) 農民の荷馬車運搬およびこり時期の交易条件については， Francis Leach， Barrow-in-F，問問".
Its Rise and Pro{i;rcs$: with b円efsketch 01 its leading問 dustries.1872， pp.15-16， Jou:ph 
Fisher， Popular History of Barrow-in-Furness， 1891，阿部 38，AIfred Fell， The Early 
J"仰 1Industry of Furness and District， 1st ed. 1908， Rep. 1968， pp. 301-303， J.0 恥，
shall， Furn.es and the lndust円。lRevolution， 1958， pp. 82-96 
19世紀中葉期イギリスのファーニスにおけ'"地主掌腿下の鉄道建設 (581) 75 
た。この鉄道が誰によって，何のために建設されたのか。その考察に先だって
それに必要な|坂りでこの鉄道の基未的な特徴を明らかにしておこうへ
すでに， 1830年代の第一次鉄道マニア期に，ファーニス二カンパーラ γ ド海
岸(北西海岸〉沿いのλ コットランドへの一貫鉄道 “Grand Caledonian 









4) ファーニス鉄道の発生史については. J. Melville & J. L. Hobbs， Early Railway History 
in Furηes， Cumberland & W.田町orlandAntiquarian & Archaeological Society， Tract 
Series. No. XIII， 1951が詳しw、。それは!フプーヱス鉄道会社の技師 W.B. Kendalが保存し
ていた取締伎会報告書j 時刻表!鉄道敷設計商書，その他の手吾ぎの記録に基づいて，かなり詳
細な史実を伝えている。 その他には， J口 Maτ'shall，op. cit.をはじめ， Francis Leach. op. 
cit.， Joseph Fisher， op. ciι， S.Pol1arcl and J. D. Marshall， The Furness Railway and the 
Growth of Barrow， .l()urnal of Transρort History， vol. 1， No. 2， 1953， S. Pollard Barrow 
in-Furness and the Seventh Ouke of Devonshire， Economic History Review， vol. I， No.2， 
1955などがある。
め この計画は， 1836年に発起され， その翌年に認可された Maryport& Carlisle鉄道の拡張計
画の っとして構想されたもの Cゐるが，実際には，この海岸ル lは放棄され，スコットラン
ドへの一貫鉄道とLては， 内陸ル トが選択された。 Maryport& Carlisle鉄道については，
Ernest F. Carter， An Historical Geograhy of the Railways of the British Isle山 1959，p. 75， 
また GrandCaledonian Junction Railway計画については， J. MelvI11e & J. L. Hobbs， op 
cit.， pp. 1-12を参照。
の Grand Caledonian計画の一環節をなす Whitehaven，Workinghton & Maryport鉄道委員
会の依頼を畳けて， 1837年に，あの GeorgeStephensonがjζの計画のための調査を実施し，
海岸ルー?を推薦Lた。このとき，北西海岸地方一帯は鉄道男狂r席巻きわた eC、われる。出時
のファー ニス地方の熱狂ぶりについては， J. Fisher， op. cit.， pp. 72-3 
7) J. Melvill~ & J. L. Hobbs， op. cit.， pp.5-12， J.D. Marshall， op. ci九 pp.172-3， S.Pollard， 
North.West Coast Railway Politics in the Eighteen-Sixties， Tr即日ctions01 the Cumber-
land & Westmorland Antiquari町 l-& Ard田 ologicalSociety， vol. LII (N. 5.)， 1953， p.160 
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開始し， 都合三回の調査を経て， 1843年 6月に「ファーニス鉄道に関する報
告」を提出した。そこでは，第ーに，ファ一二九半島の南端に位置する，ほと
んど未開発な港であるパロウ Barrow とピー ノレ Pielは， ζの地方最大の港町
であるウノレヴァ一月ト γUlverstol1よりも積出港としてはるかに優れた便宜




この報告をほぼ全面的に踏襲して，ベγジャミ Y ・カリィ BenjaminCurrey 










、道技師であり， 1834-45年仁は， The Institote of Civil Engineersの会長も勤めた人物である。
かれ<J)L&M鉄道とのカ晴、わりについては， Robert E. Carlson， The Li問 rpool& M日uhester
R白血町 Project1825-:1. 1969， pp. 209-214を参照。




11) 1845年2月12日に， Me四rs.John & William Tred.wellとの聞で工事請負契約が結ぼれ，そ
の入札価格は， 47，788ポンドであった。また，オリジソル ヲイ γの議会手続費用は， 7，247;1、シ
ドであった Cibid.，pp. 23-24， 28， J.D. Marshall， op. ciι. pp. 178.)。
12) 単組での開通であったが!提提幅は複線化を可能にする14フィー トであった。 J.Melville & 
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14) S. Pollard and J. D. MarshalJ， op. cit.， p. 111 
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で注目されるべきは，かれがキャベンディシュ家の事務弁護土 family's solic~ 
ltorであり，差配人 agentであったということである。同時代の地方史家






式資本総額75，000ポ y ドに対する応募契約は， ロンド γとファ ニスのそれぞ
れで， 44牛 3月26日の鉄道法案提出の前後2回おこなわれた問。第3表はその
応募契約の状況をあらわしたものである。
ノミヅグノレ一公，ノミー リ γ トγ伯， B カリィの上位三名の出資額は， それぞ
15) J. D. Marshall， op. cit.， pp. 178. J. Melville & J.L. Hobbs， op. cit.， pp. 24，35 最初の
株主総会は， 45年z月26日に， ロンドンのB.Curreyの弁護士事務所で聞かれ Secretaτy
(1845-50)として，かれの息子IDArther Curreyが選出された。
l6) Joseph Fisher， op. cit.， p.74， Francis Leach. op. cit. p. 20， J.Melville & J. L. Hobbs， 
ot. cit.， p.35， S.Pollard and J. D恥1arshalI， op. cit.， p. 112. S. Pollard， 8arrow-in-FurnC55， 
op. cit.， p.214， J.D. Marshall，噌叫， p. 177 
17) Joseph Fisher， op. cit.， p.74 
18) J. Me¥ville & J. L. Hobbs， op. cit.， pp. 21-23 
80 (586) 第136巻第5・6号
第3衰株式応募者名簿
応募者名 住 所 l室事 i霊ニ義| 百十
ボ νド ポッド オぞゾ}
Duke of Bucc1euch Lonclon 15，000 15，000 
Earl of Burlington London 15，000 15，000 
Benjamin Currey London 15，000 15，000 
Wm. Pott London 3，000 2，000 5，000 
Rob巴tWheall己yLumley London 3，000 1，000 4，000 
John Iltid Nicholl London 1，000 1，000 2，000 
Henry HoyJe Oddie London 1，500 1，500 
Charl巳sRivers Freeling London 1，000 1，000 
Frederick Jhon Howard London 1，0日 1，000 
Jhon Haworth London 1，000 1，000 
小計 56，500 4，000 60，500 
J ames Walker London 5，000 5，000 
Marchioness of Ailesbury London 3，500 3，500 
Lord Brooke Wawick Castle 1，100 1，100 
John Robinson McClean London 1，050 1，050 
Wi日開mJennings Dorsetshire 1，000 1'000 
Joseph Parton Derbyshire 1，000 1，000 
Harison， Ainslie & Roper Lancashir巴 1，000 1，000 
Joseph Hallam Lond口n 50日 500 
John Cranke Lancashir巴 250 250 
Edard Coward Lancashire 1日。 100 
小計 14，500 
総計 56，500 I 18，500 75，000 





19) S. Pollard and J. D. Marshall， op. cit.， p.112， J.D. Marshall.噌.cit.， pp. 177-8. 25，000 
ポンドの借入金のうち4，000ポンドはパーリントン伯九~OOポンドは Currey 家によるものむあ
ったo (S. Pollard， Barrow-in-Furness， op. cit.， p.214.) 













であったといえよう。残りは.B. Harrison， M. Ainslie， R. Roper の三名連
記の1，000ポγ ドの応募である。かれらは当時北西イングランド最大の鉄鉱石








B.カリィをはじめ， ]. I. Nicholl， H. H. Oddic， R. W. Lumley， F. D. How-
ardなどすべて第一次応募リストに名をつらねた人物から構成されていた。そ
20) J. D. Marshall. op. ci九 18E
21) J. Melville & J. L. Hob bs， op. cit. p. 21 
22) J. D. MarshaU， op. cit.， 177 





カリィと J.1. Nicholl を通じて鉄道経営に自らの利害を実現していた刷。と
ころが， 1848年に B カリィが貴族院で殉職したため，そ白直後の株主総会で







の貴族の「創造物 creat10nJ加であり， r付属物 appanageJ29)であり，かれ
らのいわば「私有財産鉄道 proprietary rail way J耐ともいうべきものであっ
たとL、えよう。
しかし，このことだけから，やにわに，この鉄道の地主的性格を見てとるこ
24) S. Poll.ard， Town Planning in the Nineteenth Century: the Beginnings of Modern Barrow、
in-FurneEis， Transactions 01 the L四 cashire叩 dCheshire Antiq叩円'anSOl凶y，vol LXIII， 
No. 1， 19:J2， p.89， Note 5 




「受動的な柴田」であったとされる (ibid.，pp. 1市， 18品目的。
27) 1923年にファーエス鉄道会社としての生涯を閉じるまで，取締役会の構成は，一貫して，二人
の貴族の利害を反映するものであっ犬ユとれについては.1. D. Marshall， ot目 cit.，pp. 178， 226， 
278， 408， S.Pollard， Barrowサn-Furness，op. cit.， pp. 213-5， S.Pollard and J. D. Marshal1. 
op. cit.， p. 125を参照。
28) S. Pollard， Barrow-in-Furness， p. 214. 





30) ibld.， p.247 
19世紀中葉期イギリス白ヲァ エスにおける地主掌握下の鉄道建設 (589) 83 
とはできない。というのは，その建設が，土地所有独自の利害，すなわち所領
経営 estatemanagement にどのように位置づけられていたのか， ζれがまだ
明らかにされていないからである。







ユデγJames Ram，den (1823-1896) なる人物によって担われていた。かれ
は 1846年に LocomotiveSuperintendent として入社し 50年に General
Manager & Ser.retary となり，さらに. 1866年には ManagingDirector に
任じられている問。 J ラムスデンが会社経営全般にかかわる采配を揮ってい
たとすれば， 取締役会会長としてのデーヴンシア公の主たる仕事は.J.ラム
ユデyの報告を受けて， それに 2， 3の指示を与え，会社事業に必要な資金を
捻出することであった。 ここにみられる会長のデーグ:/V7公と Managing
31) 1. D. Marshall， op. cit.， p.270. Wiliam Cavendish (1808-91)は， the 4th Duke of Devon 
shireの息子。か礼は， lR29年に Tritnity College， Cambrige においてSmith'sPrizemanと
なり， また， Sennior Wrangler (数字学位試験第一組優等者中首席〉ともなっている()1834年
に，復活されたペーリントン伯時の爵位を得ているが，このときすでに貴族院議員での勺た。 58




牛の飼育者としてのかれの成功の根底には安肌灼営為があったJ(D. Spring， English Landowners 
and Ninete印 th-CenturyIndustrialism， inJ. T. Ward & R. G. Wils阻 (ed.)，Land and IndustTY， 
1971. p. 47.)ああいは「かわは，農業および工業へ町科学の応用を充分に自覚し，改良地主と
して， 自らの知識と影響力を行龍することにいささかも臨時することはなかったJ(). D. Ma，. 
shall，ゅ.cit. p. 225.)と。 WilliamCavcndishの伝記については，かれの息子。伝記告である
Nenry Leach， The Duke 01 Devonshire， 1904， pp. 22-40が比較的詳しい。




ところで，キャベンディ Y ュ家所領は，イングランドおよびアイノレラ Y ドに
わたって散在し，農場，鉱山，工場，観光所領，城郭などを含む「脊異で印象
的でもある集塊J33}をなしていたといわれるが， ζれらの所領の日常的な管理
















33) D. Spring， The English Landed Estate in the Age of Coal and Iron: 1830-1880， Journal 
01 Economic History. vol. I， 1951， p.11 
34) J. D. Marshall. ot. cit.， PP. 278-80. f刊えばI Holker (ランカシア〉の Drewry，Buxton (ダ
ピシア〉白 Wilmot.Eastbourne (サセクッス〉の Simponなどである。
35) D. Spring， The English Landed Estate， p.12. 
36)， 37)， 3B) S. Pollard and J. D目 Marshall.ot. at.， p.121 
39) 抵道史家 JackSjrnmonsは， 経営アマチュアリズムがまだー 艦的であった19世紀イギリス経
営史にあって，ファー ニス鉄道会社が，第二次世界大戦後に普及する近代的な経営手法の試みで
ある ManagingDirector制をいちはやく揖用した鉄道会社として注目されるとしているくdo，ノ







これは， 19世紀初頭に書かれた所領経蛍の「指南書J叫ともいうべき， W. 
マーシャノレ WilliamMarshallの『イ γグランドの土地資産について」第三部













¥ot. ci乱 p.247.)が cれは，恐らくファ ニス鉄道会社の経営機構が所領経営のそれに擬せら
れていたという事情に深〈かかわっていたと考えら札る。
41岨叫uゆ0的')，41) Wi山Il日"削m M.町四"由h，叫l，0伽nthe Landed P:丹r噌e俳"りyof Enη包暗glんα帥n叫 1目80削4，p. 334 
42) この性格づけは，米)ljl中一，イギリス近代所領経営の理念ー )1島武宣，松田智雄編「国民経済
の詰類型J，1968年.188-9頁によるものてある。 ζζで，米川氏は，第三部を「土地資産の管理
諸原則Jprinciples of estate managementとして紹介しているがj それは誤bであろう。蛇足
ながら，;ftのために。
43) 尾崎芳治，イギリス革命の土地闘争，堀江英一編「イギリス革命の研究J.1968年， 293買。






うことである。 また， W.マ ジ守ノレは，土地改良における所領経営の意義に




















45) William Marshall， op. cit.， p.334 
46) Joseph Fisher， op. cit. p. 24， S. Pollard. Barrow-in-Furne四 ，op. Cit.， pp. 214， J.0 
MarshalI. Op. cit.， p.178， D. Spring， English Landowners， p.48. 
























のは， 1この地域の富の所有者」すなわち二人の土地貴族である ζ とがより明
示的に述べbれている。
47) J.恥1elville& J. L. Hobbs. -op. cit.， pp. 18-9 


















請を受付て. Job Bintleyなる Kendalの建築技師が，第z図で示されるよう
な. 2つ選択可能なんートでドールトン周辺の採鉱地域と積出港であるバロウ
とを結ぶ馬車鉄道言|画を公にしてし、た日〉
49) ibid.， p. 13-8. 
50) ibid.， p. 1 このとき鉄鉱石商人は， Newcastle周辺で試みられていた鉱山軌道に関心を向け，
John U. Rastrickなる人物によって作成された報告書を樟討している。





める。この無関心的態度にコいては，ibid. p. 174 
52) J. Melville & J. L. Hobbs， op cit.， pp. 15-6. この2つル トは，節z図が示すように
Furness Abbeyを経由するルート t約6マイル)と SowerbyWoodを経由するル ト(拘8
マイル)'" 2つであり，それらの建設費用は等Lく32，QOQポンドと見積られた。
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53)，54) ibid.， p.16 
55) J. Melville & ]. L. Hobbs. op. cit.， p. 17. .:れは， Furness Abbeyルー トと連結され，
約6マイルの軌道であった。なお建設費用は9，000ポンドであった。
日) The Ms diary of William Cavendish， 19 Dec. 1843， quoted in 1. D. Marshal1， ot. cit. 
p.175 
57) ibid.吻 pp.173-4 
58) J. Melville & J. L. Hobbs， op. ciι， p.17 その主要な批判点としては，軌道誌が必要以上に道
路と交差し℃いあζと，それが鉱石以外の鉱物土産物の輸送には不適当であるよー と，また建設費
用が高〈つくことなどがあげられた。


















































機関，すなわち土地所有田「地域文配旧法廷 Courtof Superintendency J60) と
して4艶能しな日ればならない， とさ才している。





轄し，所領の中央管理を果たすものとして，総差配人 supervlsoryagent or 
chief agentが置かれていた。しばしば，この総差配人の下に，法律家，会計
士，測量技師， 炭鉱代理人などの専門スタッフを含む所領本部事務局 central
60) 、iViliamMarshall， op. cit.， p.341. 
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estate oficeが形成されていたe~
1806年の「差配人への一般指示書」において， the 2nd Duke of Northum-



















61) この管理機構の整理については， D. Spring， The England La.nded Est免tein the Nineteenth 
Century: 1ts Administraれon，1963， pp. 1 18 
62) Alnwick Castle Mss. General Instruction to Comrnissioner.s and Auditors， 1806， quoted 
in D. Spring， op. at.， p.1 
63) イギりス大土地所有貴族の所領経営については， D. Springの研究以外に， S. Pollard， The 
Genesis 01 Modern Management， 1965， (邦訳「現代企業管理由起源J，1983年)， Eric Richard， 
The Land Agent， inG. E. Mingay ed. The Victorian白untrys叫弘 1981
64) 報告書の正式名;.Report on the Furness Railway to the solicito目 ofthe Ouke of Bu c 
leuch and Earl of BurlingtonはそDことを示唆しているn















65) The MS diary of William Cavendish， 19 Dec. 1843， quoted in J. D. Marshall. ot. cit.， 
p. 178 and S. Pollard &工 D.Marshal1， ot. cit. p. 122 
